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I mobility scooter, in particolare quelli cabinati, sono potenzialmente un ausilio formidabile 
per la mobilità a breve e medio raggio delle persone sia abili che disabili, con innegabili 
benefici anche per il traffico urbano e l’ambiente, ma a condizione di una drastica 
revisione normativa. La modifica all’art. 46 del Codice della Strada intervenuta nel 2010, 
che ha demandato genericamente la definizione delle “macchine per uso di invalidi” (non 
considerate veicoli) a “vigenti disposizioni comunitarie” (che invece equiparano i mobility 
scooter ad autoveicoli), sembra aver sortito un risultato opposto al suo intento 
chiarificatore, con implicazioni finanche inquietanti per quanto riguarda la possibilità che 
i mobility scooter siano effettivamente ammessi a circolare in aree aperte al pubblico. Il 
recente decreto per la sperimentazione su strada dei dispositivi per la micromobilità 
elettrica, che ha ignorato il dispositivo obiettivamente più versatile, sicuro e “serio”, ha 
perso una grande occasione, ma si può ancora rimediare. La loro classificazione come 
“veicoli” adatti sia agli abili che ai disabili – anche ai sensi dell’orientamento comunitario 
– ed una specifica regolamentazione della loro circolazione nelle aree pubbliche 
attraverso una serie di modifiche al Codice della Strada, al suo Regolamento di attuazione 
ed al decreto per la sperimentazione su strada dei dispositivi di micromobilità elettrica, 
nonché l’individuazione di un organismo di controllo e informazione, porrebbero 
facilmente fine ad un pericoloso vuoto normativo ed alla confusione e disinformazione 
che ne sono derivate, favorendo finalmente la meritata diffusione dei mobility scooter: ciò 
contribuirebbe anche ad abbattere i costi d’acquisto dei moderni e versatili scooter 
cabinati, ancora relativamente elevati seppur inferiori a quelli di un’autovettura elettrica, 
a tutto vantaggio delle categorie spesso non abbienti per cui questi dispositivi sono stati 
originariamente concepiti. 
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1 Introduzione 
 
Gli ausili per la mobilità noti come “scooter elettrici per disabili e anziani”, ed in particolare 
quelli cabinati dotati di carrozzeria chiusa, rappresentano un grande vantaggio, nella 
percorrenza di tragitti a breve e medio raggio, per tutte quelle persone che hanno una mobilità 
ridotta a causa della disabilità o dell’età avanzata. Grazie a questi ausili, infatti, tali soggetti 
possono recuperare autonomia e indipendenza nelle attività di vita quotidiana, beneficiando 
anche di sicurezza e comfort (Thoreau, 2015). Alcuni modelli possono ospitare due posti e 
consentire compagnia e assistenza a pazienti con disabilità; altri hanno la capacità di 
superare dislivelli anche superiori al 20-25%, permettendo l’abbattimento di barriere urbane 
con un conseguente importante progresso anche sociale (Mortenson e Kim, 2016). 
Un’importante differenza tra lo scooter elettrico cabinato e quello aperto è la possibilità di 
utilizzare il primo anche nei mesi più freddi in quanto garantisce una protezione totale 
dall’esterno, oltre alla presenza di dispositivi riscaldanti interni; allo stesso modo offre riparo 
dal sole nei mesi più caldi. Oltre alla funzione protettiva della struttura cabinata anche nei 
confronti degli impatti, misure di sicurezza sono rappresentate da telecamere e sensori di 
parcheggio. L’utilizzo di questi scooter, favorendo una maggiore autonomia nella mobilità 
esterna e quindi una maggiore possibilità di contatto sociale, riduce il rischio di insorgenza di 
depressione (soprattutto nei soggetti anziani). L’autonomia è anche vista come crescita 
personale, come acquisizione di potere da parte dell’individuo capace di prendere decisioni, 
relazionarsi con gli altri, gestire e progettare la propria vita, che non è misurabile ma che 
viene apprezzata in maniera del tutto individuale e personale dal soggetto. Infine, giudicato 
dall’esterno, l’utilizzo di questi dispositivi in pazienti con deficit visivi potrebbe sembrare 
incauto, invece recenti studi hanno dimostrato un miglioramento dell’autonomia in questa 
popolazione parallelamente a un uso consapevole e sicuro del mezzo stesso (McMullan e 
Butler, 2019). Le dotazioni di sicurezza, e non soltanto per questa particolare categoria di 
soggetti, potrebbero essere ulteriormente incrementate dall’adozione della frenata 
automatica d’emergenza, ormai largamente diffusa sulle autovetture convenzionali. 
Si può ipotizzare che questi ausili, originariamente concepiti per i soggetti disabili e anziani, 
possano divenire un’ulteriore alternativa nella mobilità anche per i soggetti abili? Basti 
pensare che il cambio automatico, oggi molto diffuso nelle automobili e sinonimo di guida 
evoluta e confortevole, sino a pochi anni fa nell’opinione pubblica veniva relegato ad ausilio 
per la guida di pazienti con disabilità motorie. Secondo il modello ICF (International 
Classification of Functioning, Disability and Health), la disabilità viene definita come il 
“risultato della correlazione tra condizione di salute di una persona e fattori ambientali che 
rappresentano ostacoli o facilitatori all’esercizio dei diritti e alla partecipazione”. Tra i fattori 
ambientali che influiscono negativamente sulla partecipazione degli individui si potrebbe 
considerare anche lo stress psicologico che consegue al passare molte ore nel traffico o nel 
trovare parcheggio, che un veicolo di dimensioni ridotte potrebbe migliorare; allo stesso 
modo, dal punto di vista strettamente fisico, la diminuzione del tempo trascorso seduti al 
volante potrebbe essere d’aiuto nel ridurre l’incidenza di problematiche disabilitanti come il 
low back pain. Lo “scooter elettrico per disabili e anziani”, dunque, potrebbe contribuire a 
rimuovere in senso lato le barriere fisiche e sociali che ostacolano l’esercizio dei diritti e la 
partecipazione anche in soggetti considerati ancora abili. L’accessibilità, inoltre, rappresenta 
un punto cardine della strategia europea sulla disabilità 2010-2020, con particolare 
attenzione all’eliminazione di ostacoli alla mobilità.  
Un altro aspetto da considerare è il forte dibattito che sta attualmente coinvolgendo il 
settore dei trasporti, con particolare riferimento ai veicoli terrestri, che rappresentano uno dei 
principali responsabili delle emissioni di PM10 e CO2. Il fenomeno del cambiamento climatico, 
la fluttuazione dei prezzi petroliferi e le importanti innovazioni tecnologiche in settori rilevanti 
per l’industria automobilistica (ad esempio in quello delle batterie) hanno dato un forte 
impulso all'utilizzo di veicoli elettrici e/o ibridi e allo sviluppo delle infrastrutture di ricarica. In 
Italia, ad esempio, il 2019 ha segnato un traguardo importante per la diffusione dell’auto 
elettrica, dal momento che per la prima volta, ad aprile, è stata superata la soglia dei 1.000 
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veicoli immatricolati in un mese (dati della terza edizione dello Smart Mobility Report). In 
questo senso, una maggiore diffusione dei moderni e versatili scooter cabinati risulterebbe 
un potenziale aiuto alla tematica ambientale; contribuirebbe altresì ad abbattere i loro costi 
di acquisto, ancora relativamente elevati rispetto a quelli degli scooter aperti seppur inferiori 
a quelli di un’autovettura elettrica, a tutto vantaggio delle categorie spesso non abbienti per 
cui sono stati originariamente concepiti. 
Purtroppo queste premesse incoraggianti devono fare i conti con una situazione normativa 
tutt’altro che favorevole, anche per le stesse persone disabili. L’aggiornamento dell’art. 46 
del Codice della Strada disposto dalla legge n. 120 del 29 luglio 2010 “Disposizioni in materia 
di sicurezza stradale” sembra aver sortito un risultato opposto al suo intento chiarificatore e, 
come già puntualizzava Gagliano (2014) quattro anni dopo quella legge, la disinformazione 
sulla questione è ancora molto diffusa e la pubblicità sul web (e, aggiungiamo noi, finanche 
televisiva) non aiuta a fare chiarezza. 
 
2 Proviamo a fare chiarezza sui “mobility scooter” 
 
2.1 Cosa dice il nostro Codice della Strada 
 
Le “macchine per uso di invalidi” vengono prese in considerazione negli art. 46 e 190 del 
“Nuovo codice della strada” del 1992 e nell’art. 196 del relativo “Regolamento di esecuzione 
e di attuazione” dello stesso anno, che in epoche successive sono stati oggetto di alcuni 
aggiornamenti. 
 
Testo aggiornato del decreto legislativo 30 aprile 1992, n 285, recante il nuovo codice della 
strada (GU n. 67 del 22 marzo 1994 suppl. ord.). 
Art. 46. Nozione di veicolo 
1. Ai fini delle norme del presente codice, si intendono per veicoli tutte le macchine di 
qualsiasi specie, che circolano sulle strade guidate dall'uomo. Non rientrano nella definizione 
di veicolo quelle per uso di bambini o di invalidi, anche se asservite da motore, le cui 
caratteristiche non superano i limiti stabiliti dal regolamento. 
Art. 190. Comportamento dei pedoni 
7. Le macchine per uso di bambini o di persone invalide, anche se asservite da motore, 
con le limitazioni di cui all’articolo 46, possono circolare sulle parti della strada riservate ai 
pedoni. 
 
D.P.R. 16 dicembre 1992, n. 495: Regolamento di esecuzione e di attuazione del nuovo 
codice della strada (GU n. 303 del 28 dicembre 1992 suppl. ord.). 
Art. 196 (Art. 46 Cod. Str.). Caratteristiche dei veicoli per uso di bambini o di invalidi 
1. I veicoli per uso di bambini o di invalidi devono presentare caratteristiche costruttive tali 
da non determinare il superamento dei limiti sotto indicati: 
a) lunghezza massima 1,10 m;  
b) larghezza massima 0,50 m, ad eccezione della zona compresa tra due piani verticali, 
ortogonali al piano mediano longitudinale del veicolo e distanti tra loro 0,60 m, dove la 
larghezza massima può raggiungere il valore di 0,70 m;  
c) altezza massima 1,350 m, nella zona dove la larghezza massima del veicolo può 
raggiungere il valore di 0,70 m, variabile linearmente da 1,35 m a 0,80 m, valore massimo 
raggiungibile in corrispondenza dell'estremità anteriore del veicolo;  
d) sedile monoposto;  
e) massa in ordine di marcia 40 kg;  
f) potenza massima del motore 1 kw;  
g) velocità massima 10 km/h per i veicoli dotati di motore. Tale limite è quello ottenuto per 
costruzione ed è riferito al numero di giri massimo di utilizzazione del motore dichiarato dal 
costruttore ed al rapporto di trasmissione più alto. La prova è effettuata su strada il guidatore 
in posizione eretta (massa 70 ± 5 kg). 
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2. Il superamento anche di uno solo dei limiti indicati nel primo comma comporta l'inclusione 
della macchina nei veicoli di cui al primo periodo dell'articolo 46, comma 1. 
3. In relazione a sopravvenute esigenze costruttive nonché all'unificazione dei veicoli per 
uso di invalidi, il Ministro dei trasporti può stabilire per tali veicoli caratteristiche costruttive 
diverse da quelle indicate al comma 1. 
 
D.P.R. 16 settembre 1996, n. 610: Regolamento recante modifiche al decreto del 
Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495, concernente il regolamento di 
esecuzione e di attuazione del nuovo Codice della strada (GU n. 284 del 4 dicembre 1996 
suppl. ord.). 
Art. 115 
1. All’articolo 196 del D.P.R. 16 dicembre 1992, n. 495, sono apportate le seguenti 
modificazioni: 
a) Al comma 1, 
A) alla lettera c) la cifra: “1,350” è sostituita dalla seguente “1,35”; 
B) alla lettera g) le parole: “10 km/h” sono sostituite dalle seguenti: “6 km/h”; 
b) Al comma 3 dopo le parole: “Ministro dei trasporti” sono aggiunte le seguenti: “e della 
navigazione”. 
 
Legge 29 luglio 2010, n. 120: Disposizioni in materia di sicurezza stradale (GU n. 175 del 
29 luglio 2010 suppl. ord.). 
Art. 8. Modifiche agli articoli 46 e 190 del decreto legislativo n. 285 del 1992, in materia di 
macchine per uso di bambini o di invalidi 
1. All'articolo 46, comma 1, del decreto legislativo n. 285 del 1992, il secondo periodo è 
sostituito dal seguente: “Non rientrano nella definizione di veicolo: 
a) le macchine per uso di bambini, le cui caratteristiche non superano i limiti stabiliti dal 
regolamento; 
b) le macchine per uso di invalidi, rientranti tra gli ausili medici secondo le vigenti 
disposizioni comunitarie, anche se asservite da motore. 
2. All'articolo 190, comma 7, del decreto legislativo n. 285 del 1992, dopo le parole: 
“riservate ai pedoni” sono aggiunte le seguenti: “, secondo le modalità stabilite dagli enti 
proprietari delle strade ai sensi degli articoli 6 e 7”. 
 
Secondo l’interpretazione di Gagliano (2014) della normativa del nostro Codice della 
Strada, compresa la modifica all’art. 46 intervenuta nel 2010, gli “scooter elettrici per disabili 
e anziani”: 
– non rientrano nella definizione di veicolo; 
– possono circolare solo sulle parti della strada riservate ai pedoni; 
– lunghezza massima 1,10 m; 
– larghezza massima 0,50-0,70 m; 
– altezza massima 0,80-1,35 m; 
– massa “in ordine di marcia” 40 kg; 
– potenza massima 1 kW; 
– velocità massima 6 km/h per costruzione; 
– sedile monoposto. 
Se superano anche uno solo di questi limiti vengono inclusi tra i veicoli, ma non essendo 
omologati come tali, possono circolare esclusivamente su aree private interdette al pubblico. 
Su alcuni modelli il limite di velocità a 6 km/h può essere disinserito manualmente con un 
commutatore e portato a velocità superiori; anche in questa eventualità il mezzo va utilizzato 
esclusivamente su aree private interdette al pubblico, poiché il Regolamento dispone una 
velocità massima di 6 km/h per costruzione. 
In teoria, non rientrando nella definizione di veicolo, non sarebbe neppure corretto 
chiamarli «scooter». 
Nella classificazione dei veicoli di cui all’art. 47 del Codice della Strada non è previsto un 
veicolo denominato specificamente “scooter” accanto ai “ciclomotori” ed ai “motoveicoli”. 
Peraltro Wikipedia definisce lo scooter come un veicolo a motore di derivazione motociclistica 
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caratterizzato dal telaio centralmente aperto nella parte superiore e da una pedana inferiore 
che consentono al conduttore una posizione di guida col busto eretto e con le gambe 
parallele. Dall’esistenza della pedana, che richiama il monopattino, originò il termine scooter, 
derivato dal verbo inglese “to scoot” che significa “pattinare”. La diffusione del termine si deve 
principalmente al successo di un modello prodotto dalla casa inglese ABC, denominato 
“Scootamota” con la chiara intenzione di richiamare per assonanza la locuzione “scooter 
motor”, ovvero “monopattino a motore”, molti anni prima che la nostra celeberrima Vespa ne 
facesse un vero e proprio fenomeno di costume. 
Gli “scooter elettrici per disabili e anziani” in effetti ricalcano la struttura e l’impostazione di 
guida di uno scooter vero e proprio. Il problema però è la definizione di “scooter elettrici”, 
primo elemento di confusione che si radica nella Classificazione Nazionale dei Dispositivi 
Medici. Approvata con decreto del 20 febbraio 2007 e soggetta ad aggiornamenti periodici 
che però non li hanno mai riguardati, li include nel gruppo di dispositivi codice Y1221 
“Carrozzine” col nome appunto di “Scooter elettrico”, codice Y122124. 
 A prescindere che vadano o meno considerati veicoli, chiamarli “scooter elettrici” risulta 
fuorviante, tanto più che dopo il 2007 si sono affermati gli scooter elettrici stradali, all’epoca 
inesistenti, e adesso la confusione tra le categorie regna sovrana. D’altra parte rifiutiamo la 
denominazione restrittiva e ghettizzante di “scooter per disabili e anziani”. Pertanto 
proponiamo di adottare ufficialmente la denominazione internazionale di “mobility scooter” 
anche nella Classificazione Nazionale dei Dispositivi Medici. 
Gagliano (2014) conclude che “non sono veicoli” e che le persone disabili, se vogliono 
circolare su strada, hanno comunque la possibilità di condurre veicoli della categoria 
ciclomotori e motocicli (a tre ruote) oppure autovetture, purché dotati di comandi modificati e 
omologati indicati sulla Carta di circolazione, adatti alla loro disabilità motoria, sempre che 
posseggano i requisiti psicofisici previsti dal Codice per il conseguimento della patente 
specifica che abilita alla guida del veicolo. 
Riteniamo tuttavia che la modifica dell’art. 46, comma 1 del Codice della Strada disposta 
dalla Legge 29 luglio 2010 “Disposizioni in materia di sicurezza stradale” si presti ad una 
chiave di lettura diversa, che articola l’interpretazione normativa degli ausili motorizzati per 
la mobilità dei disabili con risvolti finanche inquietanti per i mobility scooter. 
Infatti nell’art. 8 (Modifiche agli articoli 46 e 190 del decreto legislativo n. 285 del 1992, in 
materia di macchine per uso di bambini o di invalidi) si legge: “Non rientrano nella definizione 
di veicolo: (omissis) le macchine per uso di invalidi, rientranti tra gli ausili medici secondo le 
vigenti disposizioni comunitarie, anche se asservite da motore”. Se nella chiave di lettura 
diamo il giusto peso alla frase secondo le vigenti disposizioni comunitarie che la modifica ha 
introdotto sostituendola alla frase le cui caratteristiche non superano i limiti stabiliti dal 
regolamento, possiamo subordinare le caratteristiche tecniche delle “macchine per uso di 
invalidi” disposte dall’art. 196 del Regolamento di attuazione del Codice della Strada a quelle 
individuate dalle “vigenti disposizioni comunitarie”: in altre parole, se secondo le vigenti 
disposizioni comunitarie un mobility scooter rientra tra gli ausili medici, si deroga a tutti i limiti 
dimensionali, di peso e di prestazioni disposti dal Regolamento per autorizzarne la 
circolazione in aree aperte al pubblico, fermo restando che esso non rientra nella definizione 
di veicolo e quindi può circolare solo sulle parti della strada riservate ai pedoni. 
Una nota del documento “Gli urban mobility scooter e le norme del Codice della Strada” 
della ditta Seniorlife avvalora questa chiave di lettura diversa da quella di Gagliano (2014): 
“La legge 120/2010 art. 8 comma b modifica l’art. 46 e 190 cds eliminando le prescrizioni 
dimensionali dello stesso, rimandando alle norme comunitarie, e non all’art. 196 del 
Regolamento attuativo 495/1992”.   
Va altresì osservato che, se secondo le vigenti disposizioni comunitarie un mobility scooter 
capace di una velocità superiore ai canonici 6 km/h rientra tra gli ausili medici, nulla gli vieta 
di percorrere le aree pedonali a una velocità superiore a 6 km/h, dato che quel limite viene 
specificato unicamente dall’art. 196 del Regolamento di attuazione così come modificato 
dall’art. 115 del D.P.R. 16 settembre 1996 n. 610, cui la nuova versione dell’art. 46 del Codice 
della Strada non fa più riferimento. 
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Ma quali sono le “vigenti disposizioni comunitarie” sui mobility scooter? 
 
2.2 Una “normativa” comunitaria sui mobility scooter con implicazioni inquietanti 
(almeno per l’Italia) 
 
Il 7 settembre 1987 è stato pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale delle Comunità Europee 
L256 il “Regolamento (CEE) 2658/87 del 23 luglio 1987 relativo alla nomenclatura tariffaria 
e statistica ed alla tariffa doganale comune”, successivamente aggiornato dal “Regolamento 
(CE) n. 1810/2004 della Commissione, del 7 settembre 2004, che modifica l'allegato I del 
regolamento (CEE) n. 2658/87 del Consiglio relativo alla nomenclatura tariffaria e statistica 
ed alla tariffa doganale comune”. Tale nomenclatura delle merci, denominata “nomenclatura 
combinata” (NC), individua col codice 8703 gli “autoveicoli da turismo ed altri autoveicoli 
costruiti principalmente per il trasporto di persone”, distinguendoli dalle merci con codice 
8713 designate come “Carrozzelle ed altri veicoli per invalidi, anche con motore o altro 
meccanismo di propulsione: 87131000 senza meccanismo di propulsione e 87139000 altri”. 
I mobility scooter sembrerebbero rientrare nella voce “87139000 altri”, sebbene questa voce 
sia quanto mai generica e priva di specifiche tecniche. 
Ma nella Gazzetta Ufficiale delle Comunità Europee C1 del 4 gennaio 2005 è stata 
pubblicata una nota esplicativa proprio della voce “8713 – Carrozzelle ed altri veicoli per 
invalidi, anche con motore o altro meccanismo di propulsione – 87139000 Altri”: 
“I veicoli a motore per disabili si distinguono dai veicoli della voce 8703 principalmente 
perchè hanno: 
– una velocità massima di 10 chilometri/ora, cioè come un’andatura veloce, 
– una larghezza massima di 80 cm, 
– due serie di ruote aderenti al terreno, 
– caratteristiche speciali per alleviare la disabilità (per esempio, poggiapiedi per le gambe). 
Questi veicoli possono essere muniti di: 
– una serie supplementare di ruote (antiribaltamento), 
– sterzo e altri comandi (per esempio, una leva di comando) di facile utilizzo; questi 
comandi sono collegati di solito ad uno dei braccioli e non si presentano mai come piantone 
dello sterzo separato, regolabile. 
Questa sottovoce comprende i veicoli elettrici simili alle sedie a rotelle destinati 
esclusivamente al trasporto dei disabili. Essi possono presentarsi nella seguente forma: 
 
 
 
Tuttavia, sono esclusi da questa sottovoce gli scooter a motore (mobility scooters) muniti 
di un piantone dello sterzo separato, regolabile. Essi possono presentarsi nella seguente 
forma e sono classificati alla voce 8703”: 
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Quindi, secondo questa normativa europea, la presenza di “un piantone dello sterzo 
separato, regolabile” fa classificare i mobility scooter come autoveicoli, non come veicoli a 
motore per disabili. 
Mentre le carrozzine motorizzate beneficiano di un adeguamento migliorativo delle loro 
caratteristiche (larghezza e velocità massime aumentate a 80 cm e 10 km/h, nessun limite 
alle altre dimensioni, alla massa, alla potenza ed al numero di posti), per i mobility scooter 
vengono specificate unicamente la presenza del piantone dello sterzo e la loro equiparazione 
agli autoveicoli. Dunque la modifica all’art. 46 del Codice ha sortito il risultato che, a 
prescindere dal superamento anche di uno solo dei limiti indicati nel primo comma dell’art. 
196 del Regolamento di attuazione, le “vigenti disposizioni comunitarie” comportano 
l'inclusione dei mobility scooter “nei veicoli di cui al primo periodo dell'articolo 46, comma 1”. 
Come tali sono un’entità sconosciuta alla classificazione dei veicoli operata dall’art. 47 del 
nostro Codice della Strada, e pertanto in Italia non potrebbero neppure circolare nelle aree 
aperte al pubblico.  
A parte gli effetti distorti di questa combinazione tutta italiana tra il Codice della Strada e le 
disposizioni comunitarie, negli Stati dell’Unione Europea i dispositivi per disabili godono 
dell’esenzione dai dazi doganali e di altre agevolazioni fiscali, e pertanto le controversie 
giudiziarie di fronte alla Corte Europea non sono tardate. 
La sentenza della Corte Europea (Settima Sezione) del 22 dicembre 2010, Causa C-12/10, 
Lecson Elektromobile GmbH (importatore di mobility scooter) contro Hauptzollamt Dortmund 
(agenzia doganale tedesca) ha rafforzato e sviluppato quanto disposto dalla nota esplicativa 
del 2005: 
“La voce 8703 della nomenclatura combinata contenuta nell’allegato I del regolamento n. 
2658/87, relativo alla nomenclatura tariffaria e statistica ed alla tariffa doganale comune, 
come modificata dal regolamento n. 1810/2004, deve essere interpretata nel senso che in 
essa rientrano veicoli a tre o quattro ruote, costruiti per il trasporto di una persona, che non 
è necessariamente una persona disabile, alimentati da un motore elettrico a batteria e che 
raggiungono una velocità massima da 6 a 15 km/h, dotati di piantone dello sterzo separato 
regolabile, cosiddetti «scooter elettrici per disabili o anziani». (omissis) La mera circostanza 
che detti scooter elettrici possano essere eventualmente utilizzati da disabili, o anche essere 
oggetto di un adattamento per essere usati da questi ultimi, è irrilevante ai fini della 
classificazione doganale di tali veicoli, in quanto essi sono adatti allo svolgimento di varie 
altre attività da parte di persone che non soffrono di alcun handicap, ma che, per motivi 
diversi, preferiscono spostarsi su piccole distanze in altro modo che non a piedi, alla stregua 
dei giocatori di golf oppure di persone che fanno la spesa”. 
Quindi tale sentenza ribadisce che i mobility scooter sono da considerare autoveicoli e non 
sono ausili per disabili. 
Ma qualche anno dopo, in una controversia del tutto analoga, perviene a conclusioni 
diametralmente opposte la sentenza della Corte Europea (Decima Sezione) del 26 maggio 
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2016, Causa C-198/15, Invamed Group Ltd, Invacare UK Ltd, Days Healthcare Ltd, Electric 
Mobility Euro Ltd, Medicare Technology Ltd, Sunrise Medical Ltd, Invacare International 
SARL (importatori di mobility scooter) contro Commissioners for Her Majesty’s Revenue & 
Customs (agenzia doganale britannica): 
“Tale ragionamento conferma, al contrario, che la circostanza che i veicoli controversi 
possano essere eventualmente utilizzati da persone non invalide è irrilevante ai fini della 
classificazione di tali veicoli alla voce 8713 della NC, poiché tali veicoli, in ragione della loro 
destinazione iniziale, non sono adatti a persone che non soffrono di invalidità. (omissis) La 
voce 8713 della nomenclatura combinata contenuta nell’allegato I del regolamento (CEE) n. 
2658/87 del Consiglio, del 23 luglio 1987, relativo alla nomenclatura tariffaria e statistica ed 
alla tariffa doganale comune, come modificata dal regolamento (CE) n. 1810/2004 della 
Commissione, del 7 settembre 2004, deve essere interpretata nel senso che: 
– i termini «per invalidi» significano che il prodotto è destinato unicamente agli invalidi; 
– la circostanza che un veicolo possa essere utilizzato da persone non invalide è irrilevante 
ai fini della classificazione dello stesso alla voce 8713 della nomenclatura combinata; 
– le note esplicative della nomenclatura combinata non sono idonee a modificare la portata 
delle voci doganali della stessa nomenclatura combinata”. 
La Corte Europea dunque ha sancito nel 2010 che i mobility scooter sono adatti sia ai 
disabili che agli abili, ma poi nel 2016 ha precisato che essi continuano essere considerati 
“veicoli per invalidi” poiché, in ragione della loro destinazione iniziale, non sono adatti a 
persone che non soffrono di invalidità, arrivando a smentire persino la nota esplicativa della 
stessa Comunità Europea e dando così adito a pericolose ambiguità, contraddizioni e lacune 
normative che ostacolano la fruibilità dei mobility scooter sia per i disabili che per gli abili. 
 Il motore di ricerca del portale della Commissione Europea della Mobilità e dei Trasporti, 
con l’inserimento di “mobility scooter”, si limita a fornire un documento dell’8 gennaio 2016 
(di poco precedente la seconda sentenza) relativo ad una decisione comunitaria in materia 
doganale nei confronti del Regno Unito, in cui viene marginalmente richiamata l’erroneità di 
classificare i mobility scooter col codice “duty free” 8713 anzichè col codice 8703. 
 
2.3 Il “decreto micromobilità elettrica”: un’occasione mancata 
 
Tornando in Italia, il 4 giugno 2019 il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha emesso 
il decreto per la sperimentazione su strada di dispositivi per la micromobilità elettrica. Si parla 
di hoverboard, segway, monopattini, monowheel, ma dei mobility scooter non c’è traccia. 
Eppure, in tutta franchezza, i mobility scooter risulterebbero un mezzo di micromobilità 
elettrica assai più versatile e stabile di mezzi che richiedono una dose di equilibrismo non 
comune neppure tra soggetti perfettamente abili. Vengono meticolosamente ideati i 
pittogrammi di tutti i mezzi di micromobilità beneficiati dal decreto, ma il pittogramma dei 
mobility scooter, già previsto all’estero, in Italia ancora non esiste. Per di più il comma 7 
dell’art. 2 specifica che, “per poter essere utilizzati su aree pedonali, tutti i dispositivi devono 
essere dotati di regolatore di velocità, configurabile altresì in funzione di una velocità non 
superiore a 6 km/h” e la tabella degli ambiti di circolazione sperimentale dell’allegato 2 lo 
ribadisce: esattamente la stessa velocità-codice degli ausili per la mobilità dei disabili, così 
come modificata dall’art. 115 del D.P.R. 16 dicembre 1992 n. 495! Dato che il limite di velocità 
di 6 km/h è nominato in tutto il Codice della Strada solo da quell’articolo, verosimilmente il 
legislatore non aveva dimenticato i mobility scooter, ma con l’aria che tira dall’Europa ha 
preferito glissare. 
 
3 Facciamo un bilancio e prendiamo esempio da chi ha saputo legiferare 
meglio 
 
I mobility scooter, e i cabinati in particolare, sono potenzialmente un ausilio formidabile per 
la mobilità dei soggetti sia abili che disabili, con innegabili benefici anche per il traffico urbano 
e l’ambiente, ma a condizione di una drastica revisione normativa. 
  
I mobility scooter: da ausili per la mobilità di disabili e anziani 
a nuovi veicoli per una mobilità sostenibile? 
Una normativa comunque da rifare 
Pagina | 9 
 
Va innanzitutto modificata l’attuale denominazione impropria, restrittiva e ghettizzante di 
“scooter elettrici per disabili e anziani” (e anche quella comunque impropria di “scooter 
elettrici” nella Classificazione Nazionale dei Dispositivi Medici). 
La Comunità Europea da un lato ci dà una mano per sostenere questo principio, avendo 
escluso i mobility scooter dai veicoli per invalidi e considerandoli autoveicoli nella 
classificazione adottata dal nomenclatore delle merci. 
La Corte di Giustizia dell’Unione Europea dapprima ha rafforzato questo concetto, 
affermando che i mobility scooter sono adatti allo svolgimento di varie attività da parte di 
“persone che non soffrono di alcun handicap” e che solo per “mera circostanza” possono 
essere eventualmente utilizzati da disabili, ma poi si è autocontraddetta arrivando finanche 
a smentire le note esplicative ufficiali della nomenclatura combinata. L’aspetto positivo è che 
da queste sentenze contraddittorie emerge un unico filo conduttore: i mobility scooter sono 
considerati veicoli ad uso di persone sia abili che disabili. 
In ogni caso la stessa Comunità Europea, senza specificarne affatto le caratteristiche 
tecniche, se non quella di essere provvisti di un “piantone dello sterzo separato, regolabile” 
(caratteristica peraltro comune anche ad un monopattino elettrico e ad una carrozzina 
manuale elettrificata con un propulsore di spinta costituito da una ruota motorizzata sterzante 
con manubrio), ha aperto un pericoloso vuoto normativo. 
E la modifica all’art. 46 del nostro Codice della Strada intervenuta nel 2010, precisando 
che le “macchine per uso di invalidi” non sono veicoli e rimettendo genericamente la loro 
definizione a “vigenti disposizioni comunitarie”, ha ulteriormente precipitato la situazione. 
Adesso, almeno in Italia, i mobility scooter rischiano finanche di essere relegati tra i veicoli 
non omologati per l’uso stradale e quindi confinati all’uso domestico o al massimo ai campi 
da golf. 
In questo vuoto normativo regna la confusione, persino tra gli addetti ai lavori, e troppo 
spesso vengono identificati con la denominazione di “scooter elettrici per disabili e anziani” 
veicoli che sforano i limiti imposti dal Regolamento di attuazione per le “macchine ad uso di 
persone invalide” fino ad assumere le franche caratteristiche di ciclomotori/motoveicoli a tre 
ruote o di quadricicli leggeri/pesanti, come tali soggetti ad obbligo di omologazione, targa, 
patente, carta di circolazione ed assicurazione RC per circolare su strada e comunque 
interdetti alle aree per i pedoni. 
È peraltro innegabile che anche i quadricicli leggeri e pesanti regolarmente omologati e 
targati, con motore elettrico o termico (Codice della Strada art. 53, comma 1, lett. h), possano 
essere adibiti ad ausili per la mobilità su strada dei disabili e degli anziani, sebbene l’art. 15, 
comma 1, lett. c del Testo Unico delle Imposte sui Redditi (TUIR) ancora non li includa tra le 
spese detraibili riguardanti i mezzi necessari per la locomozione dei disabili, a differenza di 
tanti altri motoveicoli (motocarrozzette, motoveicoli per trasporto promiscuo, motoveicoli per 
trasporti specifici) ed autoveicoli (autovetture, autoveicoli per trasporto promiscuo, autoveicoli 
per trasporti specifici, autocaravan) anche dotati del solo cambio automatico. Per tale motivo 
proponiamo che anch’essi vengano esplicitamente inclusi nella Classificazione Nazionale dei 
Dispositivi Medici alla voce “Veicoli e mezzi di trasporto” (e nell’art. 15 del TUIR), e che 
vengano spostate alla stessa voce le “Motocarrozzine a tre ruote”, attualmente nella voce 
“Carrozzine” ma veicoli a tutti gli effetti (Codice della Strada art. 53, comma 1, lett. b). Anche 
questo contribuirebbe a eliminare la confusione tra le categorie di veicoli. 
Circa l’auspicata inclusione dei quadricicli tra le spese detraibili per i disabili, giova ricordare 
che il 30 marzo 2016 è stata presentata alla Camera dei Deputati la proposta di legge n. 
3705 (Giuliano, 2016), che però finora non sembra aver ottenuto modifiche all’art. 15 del 
TUIR, e già otto anni prima un’interrogazione al Senato aveva chiesto di porre fine a questa 
disparità di trattamento (Cutrufo, 2008). La nostra proposta di includere i quadricicli nella 
Classificazione Nazionale dei Dispositivi Medici sembra dunque basata su considerazioni già 
condivise da chi ha proposto di includerli tra le spese detraibili per i disabili. 
Gli “scooter elettrici per disabili e anziani”, per quanto considerati autoveicoli dalle 
disposizioni comunitarie cui si rimette il nostro Codice della Strada, rientrano pur sempre 
nella Classificazione Nazionale dei Dispositivi Medici e quindi per le agevolazioni fiscali 
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nazionali sarebbero a posto. La possibilità di farli circolare in aree aperte al pubblico è un 
altro discorso. 
Ma capita finanche di trovare in vendita in Italia mobility scooter con caratteristiche tecniche 
di “class 3 mobility scooter” secondo il Codice della Strada britannico, in particolare i cabinati 
che facilmente possono risultare più grandi, pesanti e veloci dei limiti imposti dall’art. 196 del 
Regolamento di attuazione del Codice della Strada italiano, quindi teoricamente inutilizzabili 
in aree aperte al pubblico anche qualora la giurisprudenza comunitaria si rimettesse alla 
normativa nazionale. Gli annunci pubblicitari sistematicamente tacciono questa grave 
limitazione, che vanifica l’utilità della struttura cabinata e delle dotazioni da vero e proprio 
autoveicolo, nonché espone l’ignaro acquirente a sanzioni. Probabilmente confidano sul 
nebuloso richiamo alle “vigenti disposizioni comunitarie” del nuovo art. 46 che ha sostituito il 
riferimento ai limiti stabiliti dal Regolamento, senza sapere che il nomenclatore della 
Comunità Europea non li considera proprio ausili per disabili (salvo inversioni di rotta 
giurisprudenziali contingenti). 
Un po’ dovunque sul web, quando si va alla ricerca della normativa secondo cui i mobility 
scooter sono da considerare ausili medici affinché possano circolare quali “non veicoli” ai 
sensi di quanto disposto dalla riformulazione dell’art. 46 del Codice della Strada, ci si imbatte 
in questa spiegazione-tipo: 
“È necessario che la ditta costruttrice dichiari che il prodotto è costruito secondo le norme 
comunitarie vigenti. Nello specifico, le dichiarazioni del costruttore dovrebbero attestare che 
il mezzo è stato concepito per persone con difficoltà di deambulazione e persone con 
incapacità di deambulazione che fisicamente e mentalmente sono in grado di guidare un 
veicolo elettrico, e che lo stesso è stato prodotto in conformità alle norme europee (es. EN 
12 184) ed è iscritto al Repertorio dei dispositivi medici secondo quanto previsto dal decreto 
del Ministro della Salute del 20 febbraio 2007. Meglio se il veicolo è stato sottoposto con 
successo a verifiche relative alla sua sicurezza secondo norme tedesche e internazionali”. 
Il codice EN 12 184 indica uno standard europeo costruttivo che riguarda i requisiti ed i 
metodi di prova per carrozzine elettriche, mobility scooter e relativi caricabatterie. Ciò non 
equivale a dire che i mobility scooter sono ausili medici. 
Tralasciando i labili orientamenti giurisprudenziali della Corte Europea, le uniche “vigenti 
disposizioni comunitarie” messe nero su bianco che decidono specificamente se i mobility 
scooter rientrino o meno tra gli ausili medici consistono nella nota esplicativa della voce 8713 
della nomenclatura combinata, e non possono essere aggirate dalla dichiarazione di una 
ditta che fa riferimento a standard comunitari costruttivi e di sicurezza e al Repertorio italiano 
dei dispositivi medici, neppure per quanto concerne il nostro Codice della Strada. L’art. 46 
del Codice infatti recita “le macchine per uso di invalidi, rientranti tra gli ausili medici secondo 
le vigenti disposizioni comunitarie, anche se asservite da motore”, non “le macchine prodotte 
secondo standard comunitari costruttivi e di sicurezza previsti per carrozzine elettriche e 
mobility scooter”, né “le macchine iscritte al Repertorio italiano dei dispositivi medici”. 
Verosimilmente la Comunità Europea ha demandato alle singole Nazioni il compito di 
colmare il vuoto normativo sui mobility scooter legiferando in proprio, ciascuna sulla base 
delle caratteristiche ed esigenze della propria viabilità e urbanistica. Lo lascia intendere 
chiaramente la sentenza della Corte Europea del 26 maggio 2016 relativa alla vicenda 
daziaria britannica, coi suoi reiterati richiami al “giudice nazionale”: 
“Si deve ricordare, da un lato, che, quando la Corte è adita con rinvio pregiudiziale in 
materia di classificazione tariffaria, la sua funzione consiste nel chiarire al giudice nazionale 
i criteri la cui attuazione gli permetterà di classificare correttamente nella nomenclatura 
combinata i prodotti di cui trattasi, piuttosto che nel procedere essa stessa a tale 
classificazione, tanto più che non dispone necessariamente di tutti gli elementi indispensabili 
al riguardo. Da questo punto di vista, il giudice nazionale si trova senz’altro nella posizione 
migliore per farlo. (omissis) Tuttavia, al fine di fornire al giudice nazionale una soluzione utile, 
la Corte può, in uno spirito di cooperazione con i giudici nazionali, dargli tutte le indicazioni 
che reputi necessarie”. 
Nella fattispecie, la normativa britannica prevede che i mobility scooter possano essere 
condotti esclusivamente da disabili. 
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3.1 I mobility scooter secondo la normativa britannica: luci e ombre di un 
regolamento modello 
 
In Gran Bretagna le carrozzine manuali e motorizzate e i mobility scooters sono considerati 
dispositivi medici per persone che hanno impossibilità o difficoltà a deambulare e nel 
linguaggio giuridico si possono trovare ancora con la definizione di “invalid carriage”, ma 
vengono correntemente definiti “mobility vehicle”. Esistono tre tipi di “invalid carriage” definiti 
nel Regolamento “The Use of Invalid Carriages on Highways” del 1988: 
Classe 1: carrozzine manuali prive di propulsore elettrico; 
Classe 2: carrozzine motorizzate e mobility scooter destinati all’uso solo su aree pedonali, 
con una velocità massima di 4 mph (6,4 km/h); 
Classe 3: carrozzine motorizzate e mobility scooter che possono essere condotti anche su 
strada, con una velocità massima di 8 mph (12,8 km/h) ma dotati di limitatore di velocità a 4 
mph per l’uso su aree pedonali. 
Requisiti di un veicolo di Classe 2: massa in ordine di marcia escluso conducente fino a 
113,4 kg; velocità massima 4 mph (6,4 km/h); luci e catarifrangenti solo se usato su 
carreggiata fra il tramonto e l’alba; sistema frenante. 
Requisiti di un veicolo di Classe 3: larghezza fino a 0,85 m; massa in ordine di marcia 
escluso conducente fino a 150 kg; velocità massima 8 mph (12,8 km/h); luci e catarifrangenti 
anteriori e posteriori; indicatori di direzione con possibilità di funzionamento simultaneo di 
emergenza; luce lampeggiante arancione se usato su strada a doppia carreggiata; 
retrovisore; segnalatore acustico; sistema frenante. 
L’assenza di limiti dimensionali per i veicoli di Classe 2 ha una sua logica: in questo modo 
si consente ai disabili bariatrici di circolare su aree pubbliche con dispositivi forzatamente 
oversize, dovendo fare i conti unicamente col dimensionamento degli alloggiamenti per gli 
ausili per la mobilità sui mezzi pubblici e delle altre barriere architettoniche, generalmente 
uniformati alle misure standard di riferimento (lunghezza 1,20 m / larghezza 0,70 m / altezza 
0,80-1,35 m: praticamente gli stessi limiti dimensionali imposti dall’art. 196 del Regolamento 
di attuazione del nostro Codice della Strada, considerato che alla lunghezza del dispositivo 
va aggiunta la sporgenza anteriore dei piedi del disabile). 
La forbice dei limiti delle masse in ordine di marcia escluso conducente tra 113,4 kg e 150 
kg stride col limite nostrano di appena 40 kg per una massa definita genericamente “in ordine 
di marcia” (che dovrebbe includere anche il peso del conducente, se non diversamente 
specificato), ma appaiono decisamente più realistici. E poi si consideri che un Segway X2 
SE pesa 54,7 kg.  
Un pregevole opuscolo informativo del Department for Transport (2015) chiarisce che 
alcuni altri tipi di piccoli veicoli a propulsione elettrica come le golf car somigliano ai mobility 
scooter, ma non sono “invalid carriages” ai sensi del Regolamento del 1988 e può essere 
illegale usarli su strada pubblica. In Italia invece capita di vederli spacciati per “scooter 
elettrici per disabili e anziani”. 
In sostanza un regolamento dettagliato e preciso laddove serve, realistico quanto basta, 
che estende il campo di utilizzo e la fruibilità dei “mobility vehicles” sgombrando il campo da 
ambiguità e misinterpretazioni. 
Il rovescio della medaglia è che in Gran Bretagna i mobility scooter possono essere usati 
solo da persone disabili, mentre quelli a due posti non sono ammessi a circolare in aree 
pubbliche, che siano strade o marciapiedi. Un veicolo di Classe 3 può essere guidato solo 
da un disabile a partire dai 14 anni. Viene specificato che in questo contesto un disabile è 
una persona con impossibilità o difficoltà a deambulare a causa di un trauma, di una disabilità 
fisica o di una condizione medica. Un soggetto abile può guidarli solo se sta facendo una 
dimostrazione per la vendita, istruendo un disabile o portando il mezzo in manutenzione o 
riparazione. Come è noto, i cittadini britannici possono contare su poderose infrastrutture per 
il trasporto pubblico (ne è simbolo la metropolitana di Londra) e probabilmente non avvertono 
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l’esigenza di ricercare nei mobility scooter alternative per la mobilità individuale dei soggetti 
cosiddetti “abili”. Ma in Italia la situazione è un po’ diversa. 
Questa restrizione peraltro non impedisce alla Gran Bretagna di essere all’avanguardia in 
tutta Europa per la diffusione dei mobility scooter, che risultano persino più comuni degli 
scooter elettrici a due ruote usati da soggetti più giovani come alternativa rapida ed 
economica nel trasporto urbano. Ogni anno nel Regno Unito vengono venduti circa 80.000 
mobility scooter e si stima che circolino fino a 350.000 tra mobility scooter e carrozzine 
motorizzate (Research Institute for Consumer Affairs, 2014). I “mobility shop” possono essere 
trovati un po’ dovunque e ogni mese ne aprono di nuovi. Capita facilmente di osservare frotte 
di mobility scooter in giro per negozi, promenade, attrazioni turistiche e parchi pubblici, a 
simboleggiare libertà, progresso e indipendenza. Persone che in passato erano relegate in 
casa adesso hanno la possibilità di recarsi al bar, al ristorante ed a fare shopping con un 
mezzo che non stigmatizza le loro limitazioni motorie come una carrozzina elettrica. Una 
normativa chiara e ben redatta giova sempre, anche ai risvolti prettamente economici, 
arrivando a determinare un cambiamento epocale se si considera che fino agli anni ‘80 questi 
dispositivi in Gran Bretagna erano pressoché sconosciuti. In Italia continuano tuttora ad 
essere semisconosciuti e quei pochi che circolano sono additati come simbolo di "handicap". 
 
3.2 Paese che vai, normativa che trovi 
 
Abbiamo preso come riferimento la normativa britannica perché ci sembra particolarmente 
completa ed alquanto adattabile alle caratteristiche del contesto italiano, ma le leggi in 
Europa e nel mondo che riguardano gli ausili motorizzati per la mobilità sono molto variabili. 
Un’altra nazione dove i mobility scooter sono piuttosto diffusi è l’Olanda, ma se 
confrontiamo la sua normativa con quella britannica sussistono profonde differenze. In 
Olanda i mobility scooter sono veicoli targati, guidabili a partire dai 16 anni di età, che 
possono circolare per strada e raggiungere la velocità di 45 km/h (praticamente come i 
quadricicli leggeri italiani), di poco inferiore al limite di 50 km/h che vige nei centri abitati. 
Sono soggetti ad obbligo di assicurazione, il cui contrassegno deve essere esposto in 
maniera visibile. Nel contempo sono ammessi a circolare sull’ampia rete di piste ciclabili, 
dove non possono superare i 30 Km/h nell’abitato e 40 km/h fuori dell’abitato: velocità 
sensibilmente superiori a quella media dei ciclisti, ma di norma, quando usano le piste 
ciclabili, i conducenti dei mobility scooter autolimitano la velocità a 20 km/h, in modo da 
favorire la “coabitazione”. Fermo restando che possono circolare anche sui marciapiedi, dove 
vengono considerati pedoni e non possono superare la velocità di 6 km/h. Le dimensioni 
massime sorprendono: larghezza 1,10 m, altezza 2 m e lunghezza ben 3,50 m. Certamente 
la normativa olandese risente dell’abbondanza di spazio e distese pianeggianti dove i mobility 
scooters possono muoversi senza confliggere con pedoni ed altri veicoli, ma i suoi parametri 
ci sembrano improponibili per l’Italia. E poi riteniamo alquanto improbabile che un conducente 
italiano di mobility scooter si imponga un codice di autodisciplina tale da “autolimitare” la 
propria velocità, tanto più se è proprio la legge a consentirgli di scorrazzare a velocità 
superiori. 
Stein e Chan (2008) hanno effettuato un’ampia revisione delle normative per i mobility 
scooter vigenti in vari Paesi: Gran Bretagna, Danimarca, Svezia, Olanda, Francia, Spagna, 
Australia (stato del Queensland), Nuova Zelanda e Columbia Britannica (Canada). La 
selezione di Paesi e Regioni si è basata sulla disponibilità e chiarezza delle informazioni sulle 
normative: probabilmente non è un caso che mancasse proprio l’Italia, e non crediamo che 
il successivo avvento della modifica all’articolo 46 del nostro Codice della Strada l’avrebbe 
fatta rientrare nella selezione. La Spagna non aveva una normativa nazionale, ma 
raccomandava di seguire la normativa britannica; attualmente ciascuna autorità locale può 
stabilire regole proprie. 
Questa revisione ha evidenziato che la maggior parte delle giurisdizioni fa una distinzione 
tra mobility scooter lenti e veloci: l’intento sembra quello di disciplinarne la velocità in diversi 
contesti stradali o di traffico. Esiste consenso sul fatto che i mobility scooter devono viaggiare 
a velocità più basse in ambienti pedonali come i marciapiedi, dove andrebbero considerati 
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alla stregua di pedoni. I mobility scooter capaci di velocità maggiori possono raggiungerle 
solo su strada e vanno classificati come veicoli. In genere la loro classificazione come veicoli 
è accompagnata dall’obbligo di registrazione, licenza e dotazione da autoveicolo; in alcune 
giurisdizioni esiste anche l’obbligo di assicurazione. Le velocità nelle aree pedonali variano 
dai 4-5 km/h della Svezia ai 10 km/h del Queensland (Australia), passando per i 6 km/h della 
Francia ed i 6,4 km/h della Gran Bretagna. I mobility scooter sono ammessi sulle piste ciclabili 
in Olanda ma non è chiaro se ciò avvenga anche in altre giurisdizioni. 
La normativa della Nuova Zelanda è la più esplicita in tema di conseguenze per chi infrange 
le regole: guidare un mobility scooter distrattamente, sconsideratamente o a velocità 
pericolosa può comportare una sanzione. Se provoca lesioni o morte, l’utente di un mobility 
scooter potrebbe essere condannato persino alla reclusione. 
Nello stato del Queensland (Australia) è richiesta la registrazione dell’utente, che ha 
bisogno di un certificato medico per dimostrare che lo scooter è destinato a supplire ai suoi 
problemi di mobilità. Il requisito della prova di un problema di mobilità sembra essere una 
caratteristica unica del modello normativo del Queensland. Inoltre nessuna delle giurisdizioni 
esaminate richiede che gli utenti di mobility scooter dispongano della patente di guida e siano 
tenuti a fornire prova di idoneità alla guida. Il certificato medico richiesto nel Queensland 
attesta solo che l’utente del mobility scooter deve utilizzarlo a causa di una grave 
compromissione della mobilità e non la sua idoneità ad utilizzarlo. La normativa del 
Queensland stabilisce tuttavia che un mobility scooter deve essere utilizzato solo 
dall’operatore registrato. In nessuno dei Paesi esaminati è stata trovata una normativa in 
materia di istruzione e formazione degli utenti. 
Il Regolamento dei Trasporti Israeliano emanato nel 2013 prevede che i mobility scooter 
possano avere anche due posti, con una larghezza fino a 1 m ed una velocità massima di 12 
km/h, consentendo la guida su strada se il marciapiede è impraticabile; risulta obbligatoria la 
propulsione elettrica (Gitelman et al. 2016). 
Abbiamo preso in esame anche due Paesi dell’Est Europa, la Romania e la Polonia. In 
Romania la situazione è tuttora in divenire: le leggi vengono modificate e aggiornate di 
continuo, con tentativi non sempre fruttuosi, per allinearsi alle tendenze europee. Solo 
ultimamente è stata operata una chiara distinzione tra i “moped” (ciclomotori, tricicli e 
quadricicli leggeri con velocità massima di 45 km/h) e i mobility scooter. Questi ultimi possono 
avere una velocità massima di 25 km/h e sono ammessi anche sulle piste ciclabili. Degno di 
nota che i mobility scooter non vengono considerati ausili per la mobilità delle persone disabili 
o anziane, ma un mezzo di trasporto per diminuire il traffico e l’inquinamento. In Polonia 
mancano regolamenti espliciti, ma la tendenza è quella di uniformarsi alla normativa 
britannica; i mobility scooter sono ammessi sui marciapiedi e sulle strade, ma non sulle piste 
ciclabili. 
La ricerca di Stein e Chan (2008) ha incluso un sondaggio tra gli stakeholder relativo alle 
loro opinioni sulle normative, nonché un sondaggio tra stakeholder e utenti relativo ai percorsi 
e alle difficoltà incontrate durante l’uso di un mobility scooter in tema di barriere 
architettoniche.  
Solo una minoranza degli stakeholder ha sostenuto una “deregulation”, ritenendo 
sufficiente affidarsi al buonsenso individuale. La maggioranza ha invece ritenuto 
indispensabile una normativa che disciplini quanto meno gli ambiti di circolazione e le 
velocità, fino a proporre una classificazione formale e strutturata ed un regolamento specifico 
per i mobility scooter. 
Sulla base delle informazioni ottenute dagli stakeholder e dagli utenti, i ricercatori sono stati 
anche in grado di identificare e documentare con una ricca iconografia i problemi dei percorsi 
per gli utenti dei mobility scooter, sussistenti in qualsiasi comunità che non sia 
dichiaratamente “mobility scooter friendly”: marciapiedi stretti o inesistenti; ostacoli 
permanenti (pali) o temporanei (cantieri, recinzioni amovibili, vegetazione) e spazi inadeguati 
per aggirarli; superfici accidentate, sdrucciolevoli, cedevoli o scoscese; giunti, cordoli e 
dislivelli; bordi dei marciapiedi alti e spigolosi; mancanza di scivoli. Per quanto riguarda 
alcune zone particolarmente congestionate dell’Italia, ci sentiremmo di aggiungere tra gli 
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ostacoli temporanei: autovetture e motocicli in sosta selvaggia su marciapiedi, scivoli e 
passaggi pedonali. 
Il documento di Steyn e Chan (2008), che costituisce il report finale di un progetto di ricerca 
dell’Università di Fraser Valley – Centro per l’Istruzione e la Ricerca sull’Invecchiamento, 
finanziato dalla provincia della British Columbia (Canada), anche a distanza di anni rimane a 
nostro avviso un punto di riferimento per la pianificazione normativa ed infrastrutturale in 
materia di mobility scooter. 
La constatazione più coerente di questo studio riguarda l'importanza dei mobility scooter 
nel mantenere e migliorare la qualità di vita, che ha incontrato un forte consenso tra tutti i 
partecipanti alla ricerca, compresi gli stakeholder e gli utenti. Il sentimento generale è che 
l’uso del mobility scooter “deve essere protetto”, e che qualsiasi cambiamento nella 
legislazione e/o nella regolamentazione va considerato con estrema attenzione in termini di 
impatto sulle abitudini dell’utente e sulla sua qualità di vita. 
La mancanza di infrastrutture adeguate è un elemento che può compromettere la 
propensione di un soggetto ad avvalersi di un mobility scooter, facendolo percepire come un 
mezzo di trasporto potenzialmente pericoloso. L’impraticabilità di un marciapiede può 
costringere l’utente a guidare il mobility scooter sulla strada, dove deve confrontarsi con 
veicoli più grandi e veloci. Le statistiche sugli incidenti dei mobility scooter sono scarse, ma 
la percentuale di collisioni con altri veicoli sembra invero esigua a fronte delle cadute, che 
indicano problemi con le infrastrutture (Cassell et al, 2006). Gli utenti dei mobility scooter 
risultano attenti nella scelta dei percorsi, con una preferenza intuitiva per le condizioni di 
traffico lento che probabilmente contribuisce a prevenire gli incidenti stradali. Peraltro non è 
raro che, in condizioni di traffico ridotto, anche se i marciapiedi sono praticabili alcuni utenti 
tendono a non rispettare le regole del traffico, guidando i mobility scooter sulla strada nelle 
direzioni e nelle corsie che fanno loro comodo in quel momento (Gitelman et al., 2016). 
Quante differenze esistono nella viabilità tra città di diverse nazioni e continenti e 
nell’ambito delle diverse zone della stessa città! Impossibile trovare una città univocamente 
“ideale” da percorrere in mobility scooter. Vi sono zone dove persino i pedoni hanno difficoltà 
a muoversi da un punto all’altro, anche molto vicini in linea d’aria. Un impianto urbanistico 
recente non è garanzia di comunità “mobility scooter friendly”: gli utenti possono 
sperimentare le stesse difficoltà nella Vecchia Europa come nel Continente Nuovissimo. 
Quanto sono apprezzabili Roma e i nostri vetusti centri abitati di qualsiasi dimensione, che 
eccetto poche aree ci permettono di vivere “in a walkable way”: proprio grazie alla bistrattata 
senescenza del loro impianto urbanistico (e alla discutibile viabilità delle aree di edificazione 
più recente) risultano più adatti ad essere percorsi in mobility scooter piuttosto che in SUV o, 
se dice bene, in “citycar” che ormai partono sistematicamente da una larghezza prossima al 
metro e settanta. Nelle nostre realtà urbanistiche il mobility scooter può rivelarsi un mezzo 
necessario per gli spostamenti, non solo per persone con disabilità, ma anche per coloro che 
non ne hanno di apparenti e clinicamente evidenti. Esattamente come qualsiasi altro 
dispositivo di micromobilità elettrica. 
In ogni caso, quanto sopra conferma che ogni nazione regolamenta in proprio i mobility 
scooter in base alle caratteristiche del territorio, della viabilità, delle infrastrutture, delle 
esigenze di trasporto e finanche della personalità dei cittadini: quindi appare ancor più fuori 
luogo che per parametrare le caratteristiche e la circolazione degli ausili motorizzati per 
disabili il Codice della Strada italiano si rimetta genericamente a “vigenti disposizioni 
comunitarie”. 
Il tasso di disabilità motoria nella popolazione non sembra un fattore determinante e non è 
neppure facilmente correlabile alla diffusione dei mobility scooter ed alla tipologia della 
relativa normativa, considerato che, con l’eccezione delle disposizioni categoriche del 
Queensland, il requisito della “disabilità motoria” sembra inteso in senso piuttosto lato e 
sfuma nell’esigenza di un maggior comfort nella mobilità universalmente avvertito dai soggetti 
di una certa età. A tale riguardo, giova ricordare che l’Italia è notoriamente una delle nazioni 
“super-anziane” con più del 20% della popolazione sopra i 65 anni. 
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4 Le nostre proposte per una normativa dei mobility scooter destinati a 
circolare in Italia 
 
Appare pacifico che la Gran Bretagna, limitando per sua legge l’uso dei mobility scooter ai 
disabili, avesse pieno diritto di contestare le disposizioni comunitarie che invece li 
considerano alla stregua di autoveicoli per soggetti abili. Ma colpisce ancor più come 
automaticamente la Corte Europea abbia ribaltato le conclusioni di una sua precedente 
sentenza di tenore opposto ed abbia finanche smentito la stessa nota esplicativa alla 
nomenclatura combinata, di fatto assecondando la normativa britannica e nel contempo 
premurandosi di specificare che ogni decisione definitiva è demandata al giudice nazionale. 
Dunque l’errore sostanziale è stato commesso nella modifica all’art. 46 del Codice della 
Strada italiano intervenuta nel 2010, col demandare la definizione delle “macchine per uso 
di invalidi” a “vigenti disposizioni comunitarie” che, di fatto, sono opinabili e, più o meno 
esplicitamente, si riservano di demandare a loro volta a disposizioni della singola nazione. 
Le disposizioni italiane restano tuttora quelle dell’art. 196 del Regolamento di attuazione del 
Codice della Strada, che impongono limiti oltremodo restrittivi e ormai anacronistici alle 
caratteristiche tecniche dei mobility scooter, mettendone fuori gioco una buona parte. 
L’intento della modifica del 2010 all’art. 46 del Codice della Strada era chiaramente quello di 
aggiornare in maniera alquanto sbrigativa queste disposizioni, facendole superare da “vigenti 
disposizioni comunitarie”, che invece possono metterli fuori gioco tutti! 
 
 
 
E se provassimo ad aggiornare le nostre leggi di testa nostra senza essere 
automaticamente tacciati di “antieuropeismo”, anzi applicando alla lettera quelle poche 
“vigenti disposizioni comunitarie” che vogliono i mobility scooter classificati come autoveicoli? 
 
4.1 Le modifiche al Codice della Strada e al Regolamento di attuazione: una nuova 
categoria di veicoli adatti sia agli abili che ai disabili 
La prima versione dell’art. 46 del Codice della Strada rimetteva le caratteristiche degli 
ausili motorizzati per la mobilità dei disabili ai limiti stabiliti dal Regolamento di attuazione, 
precisando che non sono veicoli e che possono circolare solo sulle aree pedonali… 
L’art. 196 del Regolamento di attuazione, tuttora in vigore, fissa dei limiti alle loro 
caratteristiche oltremodo restrittivi e francamente anacronistici, che mettono fuori gioco 
buona parte dei mobility scooter attuali… 
La nuova versione datata 2010 dell’art. 46 del Codice della Strada, ribadendo che gli 
ausili motorizzati per la mobilità dei disabili non sono veicoli, ha soppresso il richiamo al 
Regolamento di attuazione e rimette le loro caratteristiche a “vigenti disposizioni 
comunitarie”… 
Le ditte costruttrici di mobility scooter dichiarano che sono concepiti e costruiti per disabili 
secondo le “vigenti disposizioni comunitarie”… 
Le “vigenti disposizioni comunitarie” espresse dalla nota esplicativa della voce 8713 della 
nomenclatura combinata non considerano i mobility scooter ausili per la mobilità dei 
disabili e li equiparano agli autoveicoli, mettendoli fuori gioco tutti… 
La giurisprudenza della Corte Europea è fortemente contraddittoria, ma tende a 
conformarsi alla normativa della singola nazione ed a rimettere ogni decisione definitiva 
al giudice nazionale… 
La normativa italiana è tuttora quella esplicitata dall’art. 196 del Regolamento di 
attuazione, che comunque mette fuori gioco buona parte dei mobility scooter attuali… 
… COME USCIRNE? 
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Partiamo da una constatazione che è sotto i nostri occhi ormai da anni: tutte le autovetture 
aumentano continuamente di dimensioni e pesi, come del resto le nostre misure 
antropometriche e le disabilità bariatriche. E allora, perché non regalare un mirato incremento 
anche ai limiti delle dimensioni e dei pesi dei mobility scooter, cabinati e non, a tutto vantaggio 
dell’accessibilità, dell’abitabilità, della stabilità e della possibilità di un secondo posto a sedere 
per l’accompagno, ferma restando la caratteristica di una velocità tassativamente limitata a 
6 km/h nelle aree pedonali? Nell’ambito degli aumentati limiti dimensionali, rimarrebbe 
comunque un’ampia scelta per soddisfare le più svariate esigenze degli utilizzatori, con una 
tendenza a sfruttare le maggiori dimensioni e la configurazione biposto per i mobility scooter 
a quattro ruote cabinati e per quelli destinati all’uso nell’ambiente esterno, a tragitti a più 
ampio raggio e a disabili che necessitano di accompagno, senza un sostanziale aumento 
delle prestazioni e quindi senza creare maggiori rischi per la sicurezza stradale. Anzi, 
aumentando anche le dotazioni di sicurezza ed istituendo l’obbligo di assicurazione RC. E 
poi si consideri che, per quanto riguarda le carrozzine motorizzate, le “vigenti disposizioni 
comunitarie” espresse piuttosto in dettaglio dalla nota esplicativa della voce 8713 della 
nomenclatura combinata hanno già largamente liberalizzato buona parte dei limiti del nostro 
Regolamento di attuazione. 
La nostra proposta di normativa per i mobility scooter parte proprio dall’orientamento 
comunitario espresso dalla stessa nota esplicativa della voce 8713 della nomenclatura 
combinata, prende qualche spunto dalla normativa britannica e si articola in tre punti di base, 
che implicano in primo luogo modifiche del Codice della Strada e del relativo Regolamento 
di attuazione: 
A) Individuare i mobility scooter come nuova categoria di veicoli a propulsione elettrica 
adatti sia agli abili che ai disabili, soggetta ad una normativa specifica che comporti una 
vera e propria omologazione per l’uso in aree aperte al pubblico. 
B) Dividerli in due sottocategorie, denominate “mobility scooter leggeri” e “mobility 
scooter pesanti”, comunque non targate, non soggette a tassa di proprietà e non 
necessitanti di patente, certificato di circolazione e casco. 
Mobility scooter leggeri: adeguare i limiti imposti dall’attuale art. 196 del Regolamento di 
attuazione del Codice della Strada a quelli della nota comunitaria, specificando unicamente 
un limite di larghezza aumentato a 0,80 m, ma confermando la velocità massima 
tassativamente limitata a 6 km/h per costruzione; posto singolo; obbligo di frenata automatica 
d’emergenza e di luce di retromarcia con avvisatore acustico; uso autorizzato su aree 
pedonali, piste ciclabili e corsie riservate; possibilità di essere condotti da minorenni. 
Andrebbero assimilati alle carrozzine motorizzate e sarebbero la sottocategoria più adatta 
alle persone disabili che non necessitano di accompagno (dato il sedile singolo): così anche 
i disabili bariatrici che necessitano di un ausilio “oversize” (comunque entro la larghezza di 
0,80 m prevista dalla nota comunitaria) potrebbero circolare in aree aperte al pubblico, 
dovendo fare i conti solo con le barriere architettoniche dimensionate per ausili per la mobilità 
di formato standard. 
Mobility scooter pesanti: larghezza massima di 0,85 m, limite di massa in ordine di marcia 
(escluso conducente) di 150 kg, velocità massima tassativamente limitata a 20 km/h per 
costruzione con obbligo di dotazioni di base da vero e proprio autoveicolo (luci e 
catarifrangenti anteriori e posteriori, indicatori di direzione con possibilità di lampeggio 
simultaneo di emergenza, retrovisore, avvisatore acustico, cinture di sicurezza), luce 
lampeggiante arancione, limitatore della velocità a 6 km/h con azionamento manuale e 
telemetrico, frenata automatica d’emergenza, telecamera posteriore, sensori di parcheggio 
posteriori e luce di retromarcia con avvisatore acustico; possibilità di secondo posto 
utilizzabile dall’incaricato dell’accompagnamento; uso autorizzato su aree pedonali (solo fino 
a 6 km/h), piste ciclabili, corsie riservate e su strada nelle Zone 30; possibilità di essere 
condotti solo da maggiorenni e da minorenni che siano titolari almeno di patente di categoria 
AM. Sarebbero la sottocategoria più adatta alle persone abili (per la possibilità di circolare a 
velocità superiore ai 6 km/h fuori dalle aree pedonali) ed alle persone disabili che necessitano 
di accompagno (per la possibilità del secondo posto). 
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C) Istituire l’obbligo di assicurazione RC per i mobility scooter (e in generale per qualsiasi 
dispositivo di micromobilità motorizzato) che circolano in aree aperte al pubblico. 
L’oculato incremento dei limiti (laddove indicati) di dimensioni e pesi e la liberalizzazione 
della potenza di fatto sanerebbero le irregolarità dei mobility scooter “oversize”, di cui 
probabilmente gli stessi utilizzatori sono ignari (almeno finché non vengono multati). 
Il limite di 0,85 m per la larghezza dei mobility scooter pesanti non è un’imitazione acritica 
della normativa britannica: il già menzionato Segway X2 SE, legittimato dal “decreto 
micromobilità elettrica” ad avventurarsi su aree pedonali, piste ciclabili e strade, è largo 0,84 
m.  
La frenata automatica d’emergenza, prevista come dotazione obbligatoria in tutti i mobility 
scooter, e l’azionamento telemetrico del limitatore a 6 km/h, previsto nei mobility scooter 
pesanti, sono dispositivi tutt’altro che fantascientifici e costosi: oggi un qualsiasi 
supermercato ricorre al blocco telemetrico delle ruote dei carrelli al di fuori del suo perimetro 
per evitarne il furto, mentre la frenata automatica d’emergenza, “gadget” già ampiamente 
diffuso nelle autovetture circolanti senza che incida in modo rilevante sui loro prezzi di 
acquisto, diventerà obbligatoria dal 2022 per tutte le autovetture di nuova immatricolazione. 
La possibilità di obbligare telemetricamente i mobility scooter pesanti a rispettare il limite di 
6 km/h nelle aree pedonali, nonché la riduzione dei rischi di impatto contro cose e soprattutto 
persone, non sembrano obiettivi meno nobili. 
Andrebbe dunque rivista anche la normativa per la circolazione dei “veicoli mobility scooter” 
in aree aperte al pubblico senza confinarli alle aree pedonali, che siano condotti da soggetti 
abili o disabili, per migliorarne la fruibilità ed i conseguenti benefici per traffico e ambiente 
senza pregiudicare la sicurezza stradale. Costringere un mobility scooter a circolare su un 
marciapiede stretto, affollato e dissestato può essere molto meno sicuro che consentirgli di 
muoversi su determinate strade o in percorsi selezionati. Già l’imminente riforma del Codice 
della Strada dovrebbe contenere una modifica all’art. 190 che consentirebbe alle macchine 
per uso di persone con disabilità, se asservite da motore, di transitare sulle piste 
ciclopedonali in caso di necessità. Inoltre non sarebbe fuori luogo ribadire espressamente 
che nelle aree pedonali i mezzi considerati ausili medici dalle “vigenti disposizioni 
comunitarie” come le carrozzine motorizzate devono comunque osservare il limite di velocità 
di 6 km/h anche se le predette disposizioni consentono una velocità massima di 10 km/h (che 
è decisamente più di un’andatura veloce). La revisione normativa più ampia da noi proposta 
potrebbe passare attraverso una fase sperimentale. Alcune mirate integrazioni e modifiche 
al decreto del 4 giugno 2019 per la sperimentazione della circolazione su strada dei 
dispositivi per la micromobilità elettrica potrebbero essere la soluzione più semplice ed 
immediata. 
 
4.2 Le integrazioni e modifiche al decreto micromobilità elettrica 
 
Le integrazioni e modifiche da noi proposte agli articoli e agli allegati del decreto sono 
evidenziate in carattere corsivo. 
 
Art. 2, comma 1: “Le tipologie dei dispositivi per la micromobilità elettrica ammesse alla 
sperimentazione di cui all’art. 1 sono esclusivamente le seguenti: 
hoverboard; 
segway; 
monopattini; 
monowheel; 
mobility scooter”. 
 
Art. 2, comma 2: “Al fine dell’applicazione delle disposizioni del presente decreto, rientrano 
nei dispositivi del tipo auto-bilanciato, quali ad esempio i monowheel, gli hoverboard ed i 
segway, e del tipo non auto-bilanciato, quali ad esempio i monopattini e i mobility scooter, i 
dispositivi che presentino caratteristiche costruttive analoghe a quelle degli esemplari 
rappresentati nell’allegato 1”. 
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Allegato 1: aggiungere un’immagine dei vari tipi di mobility scooter in ordine crescente di 
dimensioni (portatili, a tre ruote, a quattro ruote, cabinati) con una legenda dei componenti 
utili alla loro identificazione. 
 
 
 
Art. 2, comma 6: “I dispositivi non possono essere dotati di posto a sedere per l’utilizzatore 
e sono destinati ad essere utilizzati da quest’ultimo con postura in piedi, ad eccezione dei 
mobility scooter”. 
 
Allegato 2: modificare la tabella degli ambiti di circolazione sperimentale dei dispositivi per 
la micromobilità elettrica come segue: 
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Va chiarito che la non applicabilità ai mobility scooter delle note relative al regolatore di 
velocità è motivata dalla normativa già prevista a monte per i mobility scooter leggeri (velocità 
massima di 6 km/h per costruzione) e pesanti (velocità massima di 20 km/h per costruzione 
con obbligo di limitatore di velocità a 6 km/h ad azionamento manuale e telemetrico). 
 
Allegato 3: aggiungere il pittogramma specifico del mobility scooter, da utilizzare nella 
segnaletica sperimentale: 
 
 
 
Art. 6, comma 1: “Nell’ambito della sperimentazione della circolazione su strada, i 
dispositivi per la micromobilità elettrica possono essere condotti solo da utilizzatori che 
abbiano compiuto la maggiore età o, se minorenni, che siano titolari almeno di patente di 
categoria AM, ad eccezione dei mobility scooter leggeri”.  
 
Art. 6, comma 2. “È in ogni caso vietato il trasporto di passeggeri o cose ed ogni forma di 
traino. Sui mobility scooter condotti da utilizzatori disabili o di età superiore a 65 anni è 
ammesso il trasporto di dispositivi medici e altri oggetti correlati alle attività di vita quotidiana. 
Sui mobility scooter pesanti con due posti a sedere di proprietà di utilizzatori disabili in 
possesso di certificato rilasciato dalla ASL competente che attesti la necessità di 
accompagno, è ammesso il trasporto (come passeggero o conducente) di una seconda 
persona ufficialmente incaricata dell’accompagno”. 
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Purtroppo corre l’obbligo di rilevare che il decreto per la sperimentazione della 
micromobilità elettrica, a sua volta, ha creato un vuoto legislativo anche intorno agli stessi 
dispositivi ricompresi nel decreto, e l’incertezza nell’interpretarli come veicoli o meno alimenta 
delibere locali che non giovano alla chiarezza. Hanno fatto scalpore le maximulte comminate 
dalla Polizia Municipale di Torino a conducenti di monopattini elettrici che viaggiavano 
nell’area urbana, ritenuti colpevoli di essere privi di carta di circolazione, targa e 
assicurazione. Tutto è nato dalla circolare n. 92 emessa dalla Polizia Municipale di Torino lo 
scorso 21 ottobre 2019, che equiparava a ciclomotori i monopattini elettrici capaci di superare 
la velocità di 6 km/h. Tali dispositivi sarebbero da considerare “non-veicoli” soltanto nelle 
aree urbane dove la loro circolazione è approvata dalla sperimentazione della micromobilità 
elettrica; fuori dalle suddette aree, invece, sarebbero da considerare ciclomotori, quindi 
assoggettati alle normative di legge previste per questa categoria di veicoli. In seguito tale 
circolare è stata revocata e sostituita dal divieto di circolazione fuori dalle aree di 
sperimentazione, soggetto ad una sanzione amministrativa decisamente più contenuta 
(circolare n. 101 del 14 novembre 2019). Dunque anche per i dispositivi di micromobilità 
elettrica si riscontra sempre di più la necessità di una regolamentazione a livello nazionale 
per dirimere le controversie, considerato altresì che la vicenda di Torino è culminata con le 
dimissioni del comandante della Polizia Municipale e la remissione delle deleghe 
dell’Assessore alla Sicurezza. E pensare che per i dispositivi di micromobilità elettrica esiste 
un intero decreto sia pure sperimentale, per i mobility scooter il nulla. 
 
4.3 Individuare un organismo ufficiale di controllo e informazione 
 
Già allo stato attuale la confusione e la disinformazione ancora molto diffuse fanno sentire 
l’esigenza di individuare un organismo incaricato ufficialmente di esercitare un’attività di 
controllo e di informazione sui mobility scooter. 
Tale organismo dovrebbe provvedere a: 
– stilare un elenco costantemente aggiornato dei mobility scooter che possono essere 
utilizzati in aree aperte al pubblico; 
– emettere warning sui dispositivi per la mobilità che vengono presentati e reclamizzati 
come “scooter per disabili e anziani” ma non hanno le caratteristiche per essere ammessi 
all’utilizzo in aree aperte al pubblico; 
– informare gli utenti sulle norme che regolano la circolazione dei mobility scooter in aree 
aperte al pubblico. 
Viene istintivo pensare all’Automobile Club d’Italia (ACI). Il suo portale già possiede una 
sezione “Mobilità e Disabili”, che però allo stato attuale non fa cenno ai mobility scooter, o 
“scooter elettrici per disabili e anziani” che dir si voglia. Probabilmente perché “non sono 
veicoli”. Inquadrarli come una nuova categoria di veicoli adatti sia ai disabili che agli abili 
servirebbe anche a renderli automaticamente oggetto di attenzione da parte dell’ACI. 
 
5 Conclusioni 
 
Il vuoto normativo sui mobility scooter aperto dalla modifica all’art. 46 del Codice della 
Strada intervenuta nel 2010 non può stagnare ancora ed il recente decreto per la 
sperimentazione su strada dei dispositivi per la micromobilità elettrica, che ha ignorato il 
dispositivo obiettivamente più versatile, sicuro e “serio”, ha perso una grande occasione, ma 
si può ancora rimediare e fare meglio. Basta che ci siano volontà e competenze. La loro 
classificazione come “veicoli” adatti sia agli abili che ai disabili – anche ai sensi 
dell’orientamento comunitario – ed una specifica regolamentazione della loro circolazione 
nelle aree pubbliche attraverso le auspicate modifiche al Codice della Strada, al suo 
Regolamento di attuazione ed al decreto per la sperimentazione su strada dei dispositivi di 
micromobilità elettrica, nonché l’individuazione di un organismo di controllo e informazione, 
porrebbero facilmente fine a questo vuoto normativo ed alla confusione e disinformazione 
che ne sono derivate, favorendo finalmente la meritata diffusione dei mobility scooter a 
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beneficio di tutti: abili, disabili, traffico urbano e ambiente. Tra l’altro, su mobility scooter 
circolanti all’estero stanno già trovando applicazione, oltre all’auspicata frenata automatica 
d’emergenza, soluzioni che in campo automobilistico sono ancora futuribili, quali 
l’alimentazione ad energia solare e il drive-by-wire. Quest’ultimo, da tempo vagheggiato nelle 
automobili dove risulta ancora confinato a prototipi da salone, negli ausili per la mobilità 
rappresenta piuttosto un “ritorno” al joystick delle carrozzine elettriche che, come il cambio 
automatico per le automobili, da marchio di disabilità (recepito come tale persino dalla nota 
esplicativa della voce 8713) si accinge a divenire un “must” di guida evoluta per i mobility 
scooter. Come si regolerà la Comunità Europea nei confronti dei mobility scooter che 
perderanno il fatidico “piantone dello sterzo”? Sarebbe deplorevole se l’Italia rimanesse 
comunque tagliata fuori da tutto questo fermento innovativo per colpa di una normativa da 
rifare. 
 
 
Riferimenti bibliografici 
 
Cassell E, Clapperton A. (2006) Consumer product-related injury (2): injury related to the use 
of motorised mobility scooters. Hazard, 62, pp. 1-11. 
 
Cutrufo M. (2008) “Legislatura 16 Atto di Sindacato Ispettivo n. 4-00425”. Senato della 
Repubblica. 
http://www.senato.it/japp/bgt/showdoc/16/Sindisp/0/308050/index.html 
 
Department for Transport. (2015) Mobility scooters and powered wheelchairs on the road – 
some guidance for users. GOV.UK. 
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_d
ata/file/411210/Mobility_Vehicle_Users_guidance.pdf 
 
Gagliano N. (2014) “Alcuni chiarimenti relativi agli ausili per la mobilità per disabili”. IO Roma 
– Rivista dell’Ordine degli Ingegneri della Provincia di Roma, 1(3), pp. 20-23. 
 
Gitelman V, Pesahov F, Carmel R, Chen S. (2016) “The use of mobility scooters by the elderly 
– a feasibility study in Israel”. Transportation Research Procedia, 14, pp. 2324-33. 
 
Giuliano M. (2016) “Agevolazioni fiscali per l'acquisto di quadricicli a motore destinati al 
trasporto di persone disabili”. Rivista Giuridica della Circolazione e dei Trasporti – Automobile 
Club d’Italia. 
http://www.rivistagiuridica.aci.it/fileadmin/Documenti/2016/lavori_preparatori/Camera/C_370
5.pdf 
 
McMullan KS, Butler M. (2019) “Low vision and mobility scooters: the experiences of 
individuals with low vision who use mobility scooters”. Disability and Rehabilitation: Assistive 
Technology, 14(6), pp. 574-80. 
 
Mortenson WB, Kim J. (2016) “Scoping review of mobility scooter-related research studies”. 
Journal of Rehabilitation Research & Development, 53(5), pp. 531-40. 
 
Research Institute for Consumer Affairs. (2014) “Mobility scooters: a market study”. GOV.UK. 
https://www.gov.uk/government/publications/mobility-scooters-a-market-study 
 
Seniorlife. “Gli urban mobility scooter e le norme del Codice della Strada”. 
http://www.kymcoforu.it/Norme_Codice_della_Strada.pdf 
 
Steyn PV, Chan AS. (2008) “Mobility Scooter Research Project”. University of the Fraser 
Valley, (Canada) – Center for Education & Research on Aging. 
https://ufv.ca/media/assets/centre-for-education--research-on-aging/Scooter+report.pdf 
RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 
(2019), n° 2 
Articolo 2, ISSN 2282-6599   
 
 
Thoreau R. (2015) “The impact of mobility scooters on their users. Does their usage help or 
hinder? A state of the art review”. Journal of Transport & Health, 2(2), pp. 269-75. 
 
 
